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安曇野市のデマンド交通システムの実態と考察＊
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（人文学部法経政策学科）
はじめに
　本稿では，長野県安曇野市で運行されているデマンド交通システムの実態について，現地での
調査やヒアリングにもとづきながら概説し，あわせて，この交通システムの特徴や意義について
考察を行う。安曇野市は人口約10万人の都市である。平成17年10月に5町村が合併して安曇野市
が誕生している。合併以前にも5町村それぞれにおいて地域交通システムが導入されていたが，
様々な検討を経て平成19年9月から乗合タクシーによる新たなデマンド交通システム「あづみ
ん」が導入された。このシステムはデマンド交通の成功例として全国的に注目され，マスコミで
も取り上げられた。また，平成21年地域公共交通活性化・再生優良団体国土交通大臣表彰も受け
ている。本稿の目的は，安曇野市のデマンド交通システムが成功例として位置づけられる背景に
どのような要因が存在するかについて，システム運用上の注目すべき工夫や安曇野市における固
有の要因に注目しながら検討をすすめることである。本稿は安曇野市における調査，安曇野市，
および安曇野市社会福祉協議会の方たちからのヒアリング，その際に配付された資料，そして安
曇野市のホームページ上で公開された資料にもとづいて作成されている１）。
　本稿の構成は以下のとおりである。１節では安曇野市の概要を述べる。２節では安曇野市のデ
マンド交通運行への経緯を説明し，３節において，安曇野市におけるデマンド交通の概要と特徴
について，運行方法や経費の点から概説する。４節では安曇野市のデマンド交通の利用状況と特
徴について説明する。5節では，デマンド交通システムの運用においてどのような点を重視して
いるかについて，安曇野市社会福祉協議会常務理事・事務局長の樋口眞氏の指摘するポイントを
紹介する。そして，６節において，安曇野市のデマンド交通が成功例として位置づけられる背景
にどのような要因があるかについて考察する。７節はまとめである。
１．安曇野市の概要
　安曇野市は長野県のほぼ中央に位置しており，松本市に隣接している。松本市とは通勤通学交
流が多く，安曇野市は松本市のベッドタウンとしての性質も持ち合わせている。平成17年10月に，
豊科町，穂高町，明科町，堀金村，三郷村の5町村が合併して，現在の安曇野市が誕生している。
平成24年３月１日現在の人口は99,355人，面積は約332平方キロメートルである。山林の割合が約
調査報告
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27パーセントである。ちなみに，合併前の5町村に相当する地域の人口は，豊科地域が2.75万人，
穂高地域が3.3万人，明科地域と堀金地域が9千人，そして三郷地域が1.86万人である２）。安曇野
市役所は豊科地域に置かれており，デマンド交通システムの配車管理を行う安曇野市社会福祉協
議会本所および受付センターも豊科地域に存在している。また，豊科地域には大規模な病院や大
型商業施設も存在する。後述するように，新しいデマンド交通システムでは合併前の旧5町村地
域から豊科地域の中心部を結ぶ運行体系が設定されている。
　安曇野市の鉄道交通等についてみてみよう。安曇野市のほぼ中央を南北にＪＲ大糸線が延びて
いるほか，市の東部をＪＲ篠ノ井線が通過している。松本駅から豊科駅まではＪＲ大糸線の普通
電車で20分程度である。現在，この２つの鉄道路線を結ぶ交通機関として穂高駅と明科駅を結ぶ
バス（定時定路線バス）が運行されている。２つの鉄道路線に挟まれるように長野自動車道が建
設されており，市内には豊科インターチェンジおよび梓川スマートインターチェンジが存在する。
２．合併以前の交通施策とデマンド交通運行への経緯
　平成17年に合併によって安曇野市が誕生する以前は，旧5町村それぞれにおいて交通施策が
講じられていた。各地域の運行形態は下記のとおりである。
　・明科地域：コミュニティバス（市営循環バス），スクール送迎バス
　・穂高地域：福祉バス，観光周遊バス（夏季），スクール送迎バス
　・堀金地域：デマンド型乗合いタクシー（うららカー），福祉バス
　・豊科地域：コミュニティバス（ぐるまるくん），スクール送迎バス
　・三郷地域：福祉バス，スクール送迎バス
　各地域の交通施策は旧町村単位で実施されていたため，旧町村どうしを結ぶ交通体系は存在
せず，利用者数も伸びなかった。合併したことを契機に，人々の交流を充実させることが必要
となり，従来の交通体系を再構築して新しい交通システムを導入することが重要な課題になっ
た。このため，平成18年から国の事業を活用し，新しい公共交通システム構築に向けての検討
が行われ，平成19年9月から新しいデマンド型交通システム「あづみん」の運行が開始された。
平成20年度から22年度の３年間は地域公共交通活性化・再生総合事業を導入して試行実証運行
を行い，平成23年４月から本運行の開始に至っている。なお，旧堀金村では，平成16年からデ
マンド型乗合いタクシーうららカーが運行されていた。旧堀金村の担当者が，あるテレビ番組
でデマンド交通を知り，福島大学の奥山修司教授のもとを訪ねたことが，うららカーの導入の
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きっかけである。現在運行されているあづみんは，うららカーをベースとして，運行範囲を全
市に拡大させたものとして捉えることができる。
　合併からデマンド交通システムの導入まで２年間を要しているが，以下では，新しいデマン
ド交通システムの導入までにどのような検討が行われたかについて説明する。この検討体制で
は地域住民の意見やニーズを様々な方法で調査していることが特徴である。その調査結果にも
とづいて運行に向けた検討会が重ねられていった。地域住民の意見やニーズを調査する手法は，
アンケート調査や聞き取り調査の実施，およびワークショップ開催などであった。それらの概
要は次のとおりである。
ⅰ）アンケート調査：平成18年8月に実施され，調査対象世帯は65歳以上の人や高校生のい
る世帯を中心とした約１万７千世帯である。郵送による回収方法をとり，回収率は50.2パー
セントであった。地域住民の関心の高さがうかがわれる。現状の公共交通システムに対して，
バス運行では停留所まで遠いため利用できない，バスの便数が少なくて不便である，他地域
の交通手段がわからないので利用しないといった意見が出された。すでに堀金地域で導入さ
れていたデマンド型乗合いタクシーうららカーについては，堀金地域において，便利で助か
る，運行地域を拡大してほしいという意見が出されたほか，堀金地域以外の地域においても，
うららカーの導入を望む意見が出されている。現在の交通施策への不満・否定的な意見と，
現在の交通施策の継続を望む意見（好意的意見を含む）との比率をみると，豊科，穂高，三
郷地域では前者の意見の割合が高く，明科地域では双方の意見がほぼ同数であった。これに
対して，堀金地域では，現在の交通施策の継続を望む意見の割合が高くなっている。このよ
うに，自宅から目的地までドアツードアで移動できるデマンド型交通システムの利便性の高
さを評価する意見がある一方で，停留所までの徒歩移動が必要となる路線バス運行に対する
不満が明らかにされた。
ⅱ）意見や要望の聞き取り調査：平成18年9月から10月にかけて堀金，三郷，穂高地域にお
いて実施されているほか，平成18年8月から11月にかけて市内各地域において開催されてい
る。
ⅲ）公共交通問題検討のためのワークショップ：平成18年8月から9月にかけて市内各地で
開催された。高齢の利用者もワークショップに参加している。ワークショップで出された意
見や要望では，１）どこの地域にもつながる交通網，２）目的に合った交通，３）弱者にや
さしい交通網，が主要なものである。合併後も旧町村を単位とした公共交通システムが継続
して採用されていたため，旧町村内を移動し旧町村の境界で引き返してしまう運行経路に
なっていた。上記の意見や要望のうち，１）はこの運行経路に関する問題を解決してほしい
という要望である。２）については，利用の主たる目的が通院と買い物であるため，そのよ
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うな利用目的に合った運行経路の設定が要請されたのである。３）については，生活交通，
福祉交通としての役割を果たすことが求められたのである。現在，あづみんの利用者の35
パーセントが障害手帳等をもった人たちである。
　このようにして集められた住民の意見や要望をもとにデータ分析等を行い，平成18年７月か
ら平成19年8月にかけて合計9回の公共交通システム構築検討会が開催されている。検討会で
は，アンケート調査にもとづく利用者の動線分析の検討も行われた。利用においては旧町村に
相当する各地域内のニーズが多い。合併前の旧町村それぞれにおいて昔からのコミュニティが
存在していること，さらに，旧町村が一定の都市機能を有していたため，地域内に小規模医療
機関や買い物ができる施設が存在していることが背景にあるという。一方，地域外への移動で
は各地域とも豊科地域へのニーズが高くなっている。これは，豊科地域の中心部に大型の医療
機関（安曇野赤十字病院）や大型の商業施設（イオン豊科店や西友豊科店）が存在しているた
めである。利用目的では通院と買い物が多いことを述べたが，これらの目的は地域内移動に
よって実現されるものと豊科地域への移動によって実現されるものとに分かれるのである。
よって，各地域内のニーズを満たしつつ，豊科地域を中心とした他地域にも移動できる交通シ
ステムの構築が求められることになったのである。検討過程において，路線バスにするかデマ
ンド交通にするかが議論されたが，地域住民の意見を考慮した結果，各地域と豊科地域を結ぶ
乗合タクシーによるデマンド交通を基本とする新しい交通システムの導入が決定した。バスが
運行されている区域の住民からは従来通りバスを運行してほしいという意見も出されたという。
バス路線に近い場所に居住している人にとっては停留所への移動が問題にならず，また，デマ
ンド交通のように事前予約の必要もないため，使い慣れたバス運行の継続を望む傾向があるの
であろう。しかし，先に述べたように，バス路線から離れた場所に居住する人たちにとって停
留所までの移動は利用上の大きな負担である。特に，買い物の帰りは荷物を持って歩かなけれ
ばならないのであるから，高齢者ほど負担の度合いは大きい。樋口氏は，バス運行では停留所
の数を増やしたとしても停留所までの移動の問題は解決せず，利用者の増加につながらないと
話されていた。実際，バス運行の継続を望む人たちに対して，デマンド交通なら300円の支払
いで家まで迎えに来てくれる上にどこでも行けるようになるという話をしていくうちに，通常
のバス運行よりもデマンド交通の方が高い利便性を有することを理解してくれるようになった
という。
　新しいデマンド交通システムあづみんの運行は平成19年9月から開始された。具体的な運行
方法についてみてみると，豊科地域の中心部に共通乗合エリアを設け，5地域それぞれに域内
と豊科共通乗合エリアを結ぶ基本運行が設定されている。あわせて，穂高共通乗合エリアと明
科地域を結ぶ基本運行も設定されている。また，豊科共通乗合エリアで乗り換えることによっ
て，豊科地域以外の域外への移動も可能になっている。なお，スムーズな運行を実現するため，
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運行方法にいくつかの工夫がなされている。これらの点については次節で説明する。
　この節の最後に安曇野市におけるデマンド交通以外の公共交通施策について説明しておこ
う。安曇野市ではデマンド交通のほかに，定時定路線，およびナイトラインも運行している。
定時定路線は，通勤・通学の時間帯にあづみんで使用されている車両によって運用されるも
のである。通常のバスと同様に，一定路線を走行し停留所での乗降利用である。穂高駅・明
科駅間に朝夕計10便，豊科駅・田沢駅間に朝夕計5便が運行されている。また，スクールバ
ス兼定時定路線として明科駅・白坂口間に夕方のみ６便が運行されている。ナイトラインは
堀金地域の居住者のみを対象に，豊科駅から自宅近くまでを乗合で運行する便である。主に
高校生の夜間の安全な帰宅を目的として設定されているという。ナイトラインは午後5時か
ら午後8時まで，列車到着時刻に合わせて１時間おきに運行されている。
３．安曇野市におけるデマンド交通システムの概要と特徴
　あづみんは乗合いタクシーによるデマンド交通システムである。乗合いという点では路線バ
スと共通性があるが，タクシーとしての性質をもつため，乗車希望場所から降車希望場所まで
を基本的に乗り換えなしで移動できる利点がある。
　この節では，安曇野市のデマンド交通システムあづみんの概要や特徴について，運行方法や
経費などの視点から説明する。
３．１　運行方法
　２節で述べたように，デマンド交通の利用の主なニーズは通院と買い物であり，このニーズ
は旧町村に相当する5地域の地域内で満たされるものと，豊科地域中心部において満たされる
ものがある。そこで，豊科地域の中心部に豊科共通乗合エリアを設け，5地域それぞれに，地
域内と豊科共通乗合エリアを結ぶ運行システムが設定されている。例えば，堀金地域であれば，
車両は堀金地域内における乗降の要望を実現するように堀金地域内を移動し，豊科共通乗合エ
リアに向かう。すでに述べたことであるが，豊科共通乗合エリアの中には，安曇野赤十字病院，
イオン，西友，ＪＲ豊科駅などの施設が存在する。したがって，堀金地域の利用者は自宅から
堀金地域および豊科共通乗合エリアに位置する目的地に乗継なしで移動できるのである。同様
に，目的地から帰る場合は，豊科共通乗合エリアおよび堀金地域の乗車希望場所から堀金地域
の降車希望場所まで乗継なしに移動が可能である。あづみんを利用することによって，自宅と
目的地の間を直接移動できるようになったのである。ただし，各地域から豊科共通エリアに向
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かう車両の乗車は，豊科共通エリアまでしか乗車できない。そこから他地域へ乗車を希望する
場合には，豊科共通乗合エリアから他地域へ向かう別な車両に乗り換える必要がある。各地域
から豊科地域以外の域外へ直接移動する便は設定されていないので（ただし，穂高地域と明科
地域を結ぶシステムは存在する），豊科地域以外への域外移動は豊科共通エリアでの乗継が求
められるのである。利用料金は１乗車につき300円である。よって，豊科地域以外の域外移動
は乗り継ぎによって２回乗車することになるため，600円が必要になる。しかし，あづみんの
導入以前は，区域外に移動できる公共交通手段が存在しなかった。最大600円で市内全域にお
いて乗車希望場所から目的地までの移動が可能になったのであるから，住民にとっての利便性
は大きく改善されたことになる。
　あづみんの配車管理や運行については，安曇野市地域公共交通協議会が地元のタクシー会社
４社と安曇野市社会福祉協議会に委託している。車両の運行はタクシー会社が担当し，予約の
受付や配車管理は安曇野市社会福祉協議会が担当している。予約受付や配車管理は地元の商工
会議所が行う場合が多い。安曇野市において社会福祉協議会が担当している背景として，旧堀
金村でうららカーを導入する際に社会福祉協議会が配車管理を担当したことが挙げられる。旧
堀金村は人口約9000人であり商工会議所の地盤が強くなかったため，社会福祉協議会が担当す
ることになったという。
　あづみんに使用される車両はワゴン型車両（大型車両）11台と一般のセダン型車両（小，中
型車両）３台の合計14台であり，これらのうち３台が予備車両となっている。運行車両14台の
うち9台は安曇野市が長野県市町村合併特例交付金によって購入し，事業者に無償で貸与して
いる。運転は研修を受けたタクシー会社のドライバーが担当している。あづみんは乗合タク
シーであるため，基本となる運行時刻（出発時刻）が定められている。この点は，乗客の希望
する時刻に合わせて迎車が可能である通常のタクシーと異なる。各地域から豊科共通乗合エリ
アに向かう便（行き），豊科共通乗合エリアから各地域に向かう便（帰り）とも，午前8時か
ら午後４時まで毎時00分に出発地点を発車する運行が基本である。ただし，堀金地域は30分に
１本の運行を基本としている。１時間に１便運行する場合の具体的な車両運用例は次のとおり
である。豊科共通乗合エリアを8時に出発した車両は，ほぼ8時半までに各地域の目的地に到
着する。続いてこの車両は，9時に各地域を出発して豊科共通乗合エリアに向かう便を担当す
る。後述するように，9時に出発する便の運行ルートや乗降希望場所は，8時45分までに受付
センターからドライバーに連絡される。よって，9時までの約15分間で9時発の便の最初の出
発場所に向かうことになる。このような運行を繰り返すのである。
　平成19年の運行開始当初は午後２時に出発する便は存在しなかったが，利用者の要望に応え，
平成23年の本運行開始時に午後２時発の便が設定された。なお，あづみんの運行は平日のみで
あり，土日，祝日，および年末年始は運休である。
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３．２　予約と運行経路の決定
　あづみんの利用にあたっては事前の利用登録が必要である。平成23年３月末時点での登録者
数は26,451人であり，安曇野市の人口の約27パーセントが登録していることになる。乗車を希
望する場合は，利用する時間帯（基本出発時刻）の30分前までに受付センターに電話で予約す
る。ただし，午前8時発の便を利用する場合は，前日までに予約が必要である。受付の締切時
刻が過ぎると，乗降希望場所を経由して目的地に向かう運行経路をオペレーターがコンピュー
ターの画面上で作成し，その運行経路を担当車両に搭載された機器に送信する。運行ルートの
作成は15分間で行われるので，出発時刻の15分前までに，担当車両のドライバーに運行経路，
乗降の希望者や希望場所などの情報が連絡されることになる。運行経路の作成にあたっては，
地元の道路状況を熟知したオペレーターが乗降希望場所を一筆書きで結ぶ経路を設定し，効率
的に移動できるように工夫している点が特徴である。乗降希望場所が点在している場合，運行
経路に重複する部分が多ければ余分な移動時間を要し，利用者の利便性が低下するうえ，運行
の定時性も確保されない。運行経路自体はコンピュータソフトでも作成できるが，実際に車両
が運行できる道路状態であるかどうかは地図上だけでは判断できないため，実際の道路状況を
熟知しているオペレーターの判断が要請されるのである。
　
３．３　運行上の課題への対応
　デマンド型交通システムは，乗合タクシーの形態をとっている。すなわち，乗合にするこ
とで路線バスと同様に低料金での利用が可能である。他方，タクシーの形態をとっているた
め，乗降希望場所間を直接移動することができ，路線バスのように停留所までの歩行移動に
伴う負担がない。しかし，いくつかの課題も存在する３）。まず，運行上の大きな課題として，
運行の定時性の確保が困難になる場合が存在することである。乗合いであるため，各地域と
も，それぞれの利用者の乗降希望場所を経由しながら豊科共通エリアに向かうことになる。
乗降希望場所が幹線道路から離れた位置に点在するほど，そして乗車人員が多くなるほど，
それぞれの利用者にとって目的地到達までの時間を要することになる。この点が一定路線を
運行する路線バスや一利用者のみを最短距離で目的地まで輸送する一般のタクシーと異なる。
利用者にとって他の乗客の乗降希望場所は事前にわからないため，目的地までの到着時間が
読みにくくなる。また，移動時間を要することは，システム運行上にも問題となる。ある便
の運行に予想外の時間を要してしまうと，その車両が次に担当する便の運行が予定時刻どお
りに開始できないことがありうる。もちろん，車両の台数を増やすことができれば，このよ
うな問題は生じない。しかし，財政上の制約があり，限られた車両数で効率的に運行をしな
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ければならない。したがって，各便とも最終目的地までの移動時間を最小限にとどめること
が求められる。このような問題点に対して，安曇野市のデマンド交通システムはどのような
工夫をしているのであろうか。第１に，先に説明した運行経路の設定の工夫が挙げられる。
地元の道路状況を熟知したオペレーターが一筆書きのルート作成し，最短距離で移動できる
ように工夫しているのである。第２の工夫として，乗降場所に制限を設けている点が挙げら
れる。各地域と豊科地域を結ぶ便の場合，豊科地域では豊科共通乗合エリア以外では乗降で
きないルールを設定しているのである。安曇野赤十字病院やイオンは豊科共通乗合エリアに
位置しているが，豊科共通乗合エリア以外の豊科地域にも医療施設や商業施設が存在する。
しかし，豊科地域においてすべての乗降希望場所を経由してしまうと，かなりの運行時間を
要することになり，次の担当便が予定時刻通りに運行できない危険性が生じる。そこで，豊
科共通乗合エリア以外の豊科地域に移動したい場合は，各地域から豊科共通乗合エリアまで
乗車した上で，豊科地域内を移動する便に乗り換えてもらうことにした。したがって，各地
域と豊科共通乗合エリアを結ぶ便の場合，車両が豊科共通乗合エリア外にある施設等のすぐ
そばを通過しても，その施設等の前で乗降できないのである。そのこと自体は利用者にとっ
て不便を感じさせることもあるであろう。しかし，乗合の公共交通システムという性質を重
視すれば，定時性の確保が利用上の信頼を得るために必要とされる。また，豊科共通乗合エ
リアで乗り換えれば，最終的には目的地まで移動できるのであるから，移動が制限されるわ
けではない。もちろん，このような工夫をしたとしても，一利用者のニーズに合わせて最短
距離を移動するタクシーよりは移動時間を要することはやむをえない。ある利用者にとって
みれば，他の乗客の乗降希望場所に応じて自らの移動の所要時間が変化するわけであり，ま
た，先に述べたように，利用者にとって他の乗客の乗降希望場所は事前にわからないため，
目的地までの到着時間が読みにくくなる。よって，あづみんの利用にあたっては，時間に余
裕を持って利用することが求められるわけである。言い換えれば，デマンド交通のもつ特性
を理解した人に利用してもらうことが要請されるのである。
　デマンド交通は各家庭の玄関先まで迎えに行かなければならない。このため、道幅が狭い
道路を通行する必要が生じ，路線バスのような大型車両を使用することができない。した
がって，利用希望が集中した場合には受付を断らなければならないという問題点も存在する。
この問題点を解決するうえでも，先に述べた運行経路の設定の工夫が重要な役割をはたす。
安曇野市におけるデマンド交通の利用の特性として，地域内の乗降希望が多いことが挙げら
れる。定員を上回る乗車希望があったとしても，途中で降車する利用者がいる場合には地域
内での乗車と降車の順序を適切に設定することにより，乗車希望者全員を乗車させることが
可能になりうる。すなわち，定員を上回る１便あたりの延べ利用者数が実現できるのである。
それでも，予約が集中し，希望する便に乗車できないことはありうる。特に，病院の診療時
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間は午前中であることが多く，一般に朝の便は込み合うという。
３．４　運行に要する経費と財政負担
　あづみんの運行については，タクシー会社から車両を借り上げる形態をとっている。事業者
には１時間あたり2100円が車両借り上げ費として市から支払われる。これに加えて，利用者１
人につき100円が利用料金のなかから利用料金運転手等還付金として事業者に支払われるしく
みになっている。
　あづみんの導入に向けた検討会では，財政シミュレーションが行われている。シミュレー
ションは，１日の利用者を420人，年間運行日数を245日として行われている。
　まず，支出について説明する。支出は，車両の借り上げ費と事務経費からなる。借り上げ費
を１時間あたり2000円，１日の借り上げ総時間（全車両の借り上げ時間の合計）を140時間と
すると，１日あたり28万円が必要となる。この金額に年間運行日数245日を乗じると，年間の
借り上げ費の合計は6860万円となる。さらに，利用料金運転手等還付金については，すでに述
べたように，乗車１名あたり100円を還付するものであり，この金額に１日の利用者420人と年
間運行日数245日を乗じると，年間1029万円が必要である。このほかに，事務経費として人件
費2000万円を見込んでいる。したがって，支出額の合計は年間9889万円である。
　一方，利用料金収入については次のように算出される。通常の利用料金300円と障がい者の
利用料金100円が異なることから，１人あたりの平均利用料金を270円と仮定する。この金額に
１日の平均利用者420人と年間運行日数245日を乗じることにより，収入の合計を2778万３千円
と計算している。よって，収入額から支出額を引いた金額は7110万７千円の赤字となり，この
金額が安曇野市の負担分となる。なお，デマンド交通システムでは予約を受けて運行経路を作
成し，作成した経路を各車両に送信するシステムが重要な役割を果たす。このコンピュータシ
ステムの導入にあたっては約4200万円がかかっているという。このうちハード部分が約1200万
円であり，ソフトに関する金額（入力や登録にかかる費用も含む）が約3000万円である。最近
は価格の安いシステムも開発されているが，カスタマイズされたシステムを導入しているため，
一気にシステムを変更させることはできない状況であるという。
　財政シミュレーションでは，１日の平均利用者が420人で年間245日運行するという前提であ
るので，年間利用者は約10万３千人としている。実際のあづみんの利用者数は，平成22年度が
88,217人であるが，前年度より約3400人増加している。よって，現在の料金収入はシミュレー
ションよりも少ない額であり，また，事務経費における人件費についても，現在は1700万円程
度であるという。このため，利用収入によって運行経費をカバーできる割合は約23パーセント
とのことであり，市の負担額もシミュレーションよりは多くなっているという。車両の借り上
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げ費は利用人数に関係なく借り上げ時間にもとづいて支払われる。利用予約者がいない便が，
ある場所で待機したままであっても，借り上げ費を支払うことになり，収入が少ない場合にも
一定の固定費を負担しなければならない点において，乗客のいないバスを走らせていることと
同じである。この点が課題の一つであるという。
４．あづみんの利用状況とその特徴
　表１は，あづみんの各年度の利用者数および運行日数を表したものである。合計利用者数
についてみてみると，平成21年度は運行日数が１日少ないこともあって，微減したものの，
平成22年度は増加に転じ，平成20年度に比べると約2700人増加している。同様に，１日当た
りの平均利用者数も，平成22年度は平成20年度と比べ11人増加している。男女別の利用者数
をみてみると，女性の利用者数がかなり多いことがわかる。平成22年度では，合計利用者数
の8割が女性利用者である。また，女性利用者は毎年増加している。女性利用者は平成20年
から平成21年にかけて２パーセント，平成21年から平成22年にかけて3.5パーセント増加し
ており，増加率も上昇傾向にある。一方，男性利用者では平成20年度の利用者数がピークに
なっている。あづみんの主な利用目的は通院と買い物である。一般に買い物の主要な担い手
は女性であることが多い。このことが，大半の利用者が女性であることの一要因であろう。
　表２は，平成23年３月末現在における，あづみんの年代別利用者数合計を表している。この
表から，60才代以上の利用者の割合が全利用者の78.8パーセントを占めており，高齢者の利用
割合が高いことがわかる。特に，70,80才代の利用者はそれぞれ9万人を超えており，全利用
者数に占める割合も，それぞれ30パーセントを超えている。歩行が苦痛になる年代の人たちに
とって，デマンド交通が貴重な移動手段になっていることがうかがえる。
平成20年度 平成21年度 平成22年度
女性利用者数計（人） 66,716 68,204 70,659
男性利用者数（人） 18,215 15,923 17,040
合計利用者数（人） 85,501 84,828 88,217
運行日数 243 242 243
平均利用者数（人） 351.9 350.5 363.0
表1：各年度の利用者数および運行日数（安曇野市企画政策課作成の資料をもとに作成）
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　表３は，あづみんの料金別利用者数を示している。あづみんの利用料金は大人（中学生以上）
が１乗車につき300円であり，小学生および障がい者は１乗車につき100円，未就学児は無料と
なっている。あづみんの運行時間は午前8時から午後5時までの間であるから小学生が利用する
ことはほとんどなく，100円の利用者の大部分は障がい者の利用であるという。全利用者の8割近
くが60才以上であり，また，全利用者数の３割以上が障がい者であるから，あづみんは，いわゆ
る交通弱者に対する移動手段の提供という点で重要な役割を果たしているといえよう。
　表４は，あづみんの１日の平均利用者数（平成22年度）を月別に表したものである。10月から
３月にかけての利用が多くなっており，冬季に利用が増える傾向がある。試乗した際に利用者に
聞いたところ，暖かい時期はバイクで移動するが，寒い時期はあづみんを利用すると話していた。
　あづみんの運行については，利用状況に関する詳細なデータが収集されている。曜日別にみ
ると，火曜日と金曜日の利用者数が多くなっているという。また，12月25日の利用が多い。こ
の理由について樋口氏は次のように説明されている。あづみんの主たる利用目的は通院と買い
物であるが，医療機関は土曜日と日曜日が休みのため，金曜日に受診しておこうと考える人が
多くなる。金曜日に医療機関に出かけた際に買い物をすると，買ったものがなくなりつつある
のが火曜日である。よって，火曜日の利用が多くなる。１日の利用者数が最も多くなるのは12
月25日であった。年末年始は医療機関が休みなので，年末に近い時期は医療機関が込み合う。
よって，込み合う時期の前に受診しておこうと考えた場合，12月25日の受診希望が増えると考
えられる。また，年末は正月用品への需要が高まることもあって物価が高くなる。そのため，
物価が上がるまえに購入しようとするため，12月25日の利用が増えることになる。なお，平成
年齢 ~20代 30,40代 50代 60代 70代 80代 90代 不明 非会員 合計
利用者 16,481 26,642 17,115 37,949 91,943 96,111 7,721 919 2,141 297,022
割合 5.5 9.0 5.8 12.8 31.0 32.4 2.6 0.3 0.7 100.0
割合 20.2 78.8 1.0 100.0
表2：年代別利用者数（安曇野市企画政策課作成の資料をもとに作成）
表3：料金別利用者数（安曇野市企画政策課作成の資料をもとに作成）
料金 無料 100円 300円 合計
利用者数 1,805 102,363 192,854 297,022
利用割合 0.6 34.5 64.9 100.0
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23年４月15日金曜日には，503人
の利用があり，１日の最大利用者
数が更新された。樋口氏によれば，
その日が年金支給日であることと
金曜日であることが重なったため
と考えられるという。このように，
利用者の8割が高齢者であること，
通院と買い物が主たる利用目的で
あることを考慮すると，利用の多
い日が存在する要因が分析できる
のである。
　表5は，平成22年度のあづみん
の利用において，乗降の多かった
場所の上位5か所について示した
ものである。表において，あやめシティは明科地域にある商業施設である。明科総合福祉セン
ター以外は病院と商業施設であり，通院と買い物を主な目的としてあづみんが利用されている
ことがわかる。特に，豊科地域にある安曇野赤十字病院とイオンでの乗降が多いが，降車では
安曇野赤十字病院の方が，乗車ではイオン豊科店の方が多くなっている。また，穂高病院につ
いても，降車場所として利用される回数の方が多くなっている。医療機関で診察を受けたのち，
商業施設で買い物をして帰るパターンが多いことがわかる。安曇野赤十字病院とイオン豊科店
は豊科駅前通りを挟んで向かい合って位置しているため，これらの間を歩いて移動することは
高齢者にとって負担にならない。通院と買い物がほとんど同じ場所で実現できるという豊科地
域の特性が，あづみんの利用を増やす要因になっている。
順位 乗車の多い場所 降車の多い場所
場所 利用回数 場所 利用回数
１ イオン豊科店 6,610 安曇野赤十字病院 4,641
２ 安曇野赤十字病院 2,922 イオン豊科店 3,772
３ あやめシティ 2,591 穂高病院 1,588
４ 明科総合福祉センター 1,258 あやめシティ 1,306
5 穂高病院 1,168 明科総合福祉センター 1,029
表5：利用数の多い乗車場所と降車場所（平成22年度）
（安曇野市企画政策課作成の資料をもとに作成）
月 １日の平均利用者数（人）
４月 358.5
5月 350.3
６月 345.4
７月 361.1
8月 341.8
9月 357.5
10月 372.4
11月 370.4
12月 397.4
１月 346.8
２月 377.1
３月 380.5
年平均 363.0
表4：あづみんの平成22年度における月別平均利用者数
（安曇野市企画政策課作成の資料をもとに作成）
安曇野市のデマンド交通システムの実態と考察 ―是川
― 157 ―
５．デマンド交通システムを運用していくうえで重要なポイント
　樋口氏は，公共交通システムあるいはデマンド交通システムを運用していくうえで重要な
７つのポイントがあると話されていた。以下では、これらのポイントに関する樋口氏の説明
を紹介する。
１）住民の目線であるかどうか
　住民の目線から考えるためには，住民の利用に関する統計的データを集めているかが重要で
ある。公共交通機関を利用したかしないかについて，男女別，年齢別にデータを集めること，
なぜ乗らないかについてアンケート等をとることが必要である。
２）武士と商人がいるかどうか
　武士というのはリーダーシップがとれることに加え，責任をとれることが重要であることを
意味する。本気で真剣になって，その地で骨をうずめる覚悟で取り組めるかどうかが大切であ
ると樋口氏は話されていた。商人というのは，専門家にまかせることを意味する。行政にすべ
てまかせようとするから失敗することがあるので，専門家の活用が大切になるのである。
３）三位一体であるかどうか
　住民，行政，そして交通体系を支える車両配車・会社管理が良好な関係で機能しているかど
うかを意味する。特に，デマンド交通については，配車管理，車両運行，行政の関係が重要で
ある。良好な関係とは，互いに大事にしあうことである。
４）途中でもっとものを変えようと思うな
　行政が慎重に審議して決定した事柄を覆して，もう一度やり直すことは避けなければならな
い。税金を投入していることに対して説明責任ができなくなってしまうのである。ある事柄を
実施するのなら，後年度負担にならない範囲で一定の金をかけて実施することが大切である。
5）統計をとれているかどうか
　運行前はもとより運行開始後も利用者等に関する統計が正確にとれるシステムであることが
求められる。今，利用している人たちの属性等についてアンケートを実施するなどして，正確
なデータを得なければならない。実際，あづみんの運行については，利用者の属性，利用日時
について正確なデータを把握していて，すでに述べたような曜日別，利用日時別の利用増加要
因について分析できるのである。
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６）クレームにきちんと対応できるかどうか
　クレームへの対応が適切にできないと，公共交通機関は使いにくくなり，機能しなくなって
しまう。そのため，オペレーターやドライバーの教育が大切になる。また，できることはでき
る，できないことはできないと正確に伝え，納得してもらうことも大事であるという。「こう
いうことだから~」という説明責任が必要である。あづみんは乗合であるから定時性を確実に
確保することはできないこと，決められた時間までに確実に移動したい場合は通常のタクシー
を利用してほしいことなどを利用者に納得してもらうことが求められる。
７）向上心があるかどうか
６．安曇野市デマンド交通システムに関する考察
　全国でデマンド交通は数多く導入されてきている。基本的なシステムは，電話などで予約を
受付して運行経路を作成し，車両搭載機器に送信するものであり，共通性がある。そのなかで
安曇野市のデマンド交通システムは成功例として取り上げられ，実際に利用者数も増加してい
る。また，利用者からも好評である。この節では，安曇野市のデマンド交通が成功例として位
置づけられる背景にどのような要因が存在するかについて検討する。
（１）医療機関や商業施設の集積（まちの構造上の要因）
　デマンド交通は乗合形式をとりながら，各利用者の個別の移動ニーズに対応しなければ
ならない。同時に，限られた車両数で効率的に運用し，定時性を確保しなければならない。
利用者の乗降希望場所が広範囲に分散してしまうと効率的な車両運用ができないうえに，
運行の定時性確保が困難になり，利用者にとって利便性が低下してしまう。デマンド交通
の効率的な運行には，多くの利用者の移動経路が同じパターンになっていることが必要で
ある。利用の主目的が通院と買い物であるから，医療機関や商業施設が地域内にまとまっ
て存在していることは，効率的な運行を実現する上で重要な役割を果たす。安曇野市の場
合，豊科地域の中心部に大型病院や大型商業施設が集中していると同時に，旧町村に相当
する各地域にも医療機関や商業施設が存在する。住民は医療機関や商業施設の利用におい
て，地域内での利用と豊科地域での利用を使い分けているのである。あづみんの運行では，
このような住民の利用ニーズを満たし，かつ，効率的な運行を可能にする経路を設定でき
たのである。すなわち，各地域内における乗降希望を満たしつつ豊科中心部に向かう基本
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的な運行経路を設定できたのである。出発地から目的地まで30分程度で移動できるため，
11台の車両数で１時間に１便の運行を可能にしている。また，３節で述べたように，地域
内での利用目的（降車希望）があることは，乗車と降車の順序を適切に組み合わせること
によって，定員超過のために乗車できないという事態を避けることが可能になる。このよ
うに，安曇野市における医療機関や商業施設の立地上の特徴がデマンド交通システムを順
調に運行させている要因の一つである。特に，安曇赤十字病院とイオン豊科店が道路を挟
んで立地していることも利便性を高めるうえで大きな意味を持っている（写真３を参照）。
もし，両者が離れて位置していて，両者の間の移動にもデマンド交通の利用が必要である
としよう。この場合には，予約の手間や追加料金の支払いを考えるとデマンド交通を利用
せず，自ら車を運転する，あるいは家族に車を出してもらうといった選択をすることがあ
るであろう。
（２）運行の定時性を確保するため工夫
　運行の定時性を確保することは，利用者にとってデマンド交通の利便性や信頼性を高めるこ
とにつながり，同時に，リピーターを増やすことにもつながる。３節でも触れたように，あづ
みんの運行に関して，定時性確保のための工夫がなされている。第１の工夫は運行経路や乗降
順序に関する工夫である。乗降希望場所を一筆書きで結ぶ経路の作成には地元の道路状態を熟
知したオペレーターの判断が重要な役割を果たしている。工夫の第２点は，豊科地域において
乗降の制限を設けていることである。豊科共通乗合エリア以外の豊科地域では乗降できないの
であるが，利用者からは，共通乗合エリアを広げてほしいという要望もあるという。一個人の
立場からすれば，共通乗合エリアからわずかに離れた位置に目的場所が立地していれば，共通
エリアの拡大を望むことは当然であろう。しかし，そのような要望に応じ続ければ，運行経路
が複雑化して定時性の確保が困難になり，このことは多くの利用者の利便性を低下させる。ま
た，要望が受け入れられた人と受け入れられなかった人との間で公平性の問題も生じる。あづ
みんの運行では，優先的に実現させなければならない目的は何であるかを考慮したうえで，そ
の目的の実現のために一定の制約を課していることが注目される。一部の利用者には不便を強
いることになるが，共通乗合エリアで１回乗り継ぐだけで市内全域に移動できることは全員に
保障されている。優先的に実現する目的を実現するために不便を強いられる利用者が存在する
ことになるが，その人たちの希望する移動が最小限の手間をかけるだけで実現できる補完的シ
ステムを構築している点も重要である。
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（３）利用対象者の明確化および高齢者の特性を考慮した運用
　樋口氏は，全市民を対象とした公共交通の構築には無理があり，どういう人たちを視点にお
いて公共交通を考えていくかが重要であると話されていた。あづみんの運行では，高齢者や障
がい者が通院や買い物をするための移動手段の確保を主目的として位置づけている。すなわち，
あづみんは交通弱者のための公共交通である。よって，運行時間や運行経路も交通弱者の主た
る移動目的を実現できるように設定されている。移動の経路や利用時間帯は個人間で異なるの
で，すべての人々の要望を満たすようなデマンド交通にしようとすれば，定時性の確保が困難
になるなど利便性が低下し，交通機関として中途半端なものになってしまう。限られた予算で，
そして税金を投入して運行するデマンド交通であるから，運行の目的を明確にし，その目的が
効率的に得られることが求められる。
　あづみんの運行では，高齢者に配慮した工夫がなされているも特徴である。例えば，当日，
出発する便の30分前まで予約を受付けていることが挙げられる。高齢者は思いついたらすぐに
出かけたいと考えるので，当日の乗車予約ができることが必要である。一方で，高齢者は予約
を入れたことを忘れてしまうことがあるので，予約の開始は利用日の１週間前からになってい
る。安曇野市の場合，デマンド交通の配車管理を社会福祉協議会が担当しているが，交通弱者
や高齢者の立場に立ったシステム運営をするうえで、社会福祉協議会が担当している意義は大
きいといえよう。
　なお，あづみんに使用される車両は車いすには対応していない。それは，車両を改造するの
に必要な費用や，車いすを使用する人の利用の度合いを考慮してのことである。車いすを使用
する人たちに対しては，タクシー会社の専用車両を活用してもらい，利用者にタクシー券を発
行した方が利便性の点でも経費の点でもより望ましいと考えられるという。福祉といえども対
象を絞る必要があり，対象から外れた人たちにどのような対応ができるかを別な視点で考えて
いかなければならないと，樋口氏は話されていた。
（４）利用者の理解を得るための工夫
　限られた財源のなかで，効率的に運行を実現し，かつ，交通弱者にとって利便性の高い
システムを構築していることが，安曇野市のデマンド交通システムの特徴である。よって，
利用方法等に制限が設けられるなど，全員の要望に応じていくことは困難である。一定の
制約があることを納得してもらったうえでの利用が求められる。納得してもらうためには，
なぜ制約があるか，なぜできないかをわかりやすく説明しなければならない。したがって，
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６節で紹介した樋口氏の指摘する７つのポイントのうち，クレームにきちんと対応できる
かどうかが重要である。この点において，安曇野市のデマンド交通システムでは，要望に
応じられない場合に，応じられない理由をわかりやすく説明している。例えば，情報誌に
おいて，住民から出された要望や意見に対し，その対応や要望に応じられない理由を記載
している。また，病院やスーパーから乗車する場合，決められた乗車場所ではなく，各自
の用事を済ませた場所にいたままで迎えに来るのを待っていることもあったというが，あ
づみんは乗合であるからドライバーは運転席から離れられないことを説明していったとい
う。そのような対応を地道に継続していることがあづみんの利用者数の増加につながって
いるといえよう。利用に慣れた人（複数回の利用者）の9割から運行されて良かったとい
う評価を得ている。
（５）公的な負担による運行をどのように考えるか
　デマンド交通システムは公的に（または，公的な補助を受けて）供給される私的財である。
運行に要する費用の大部分は市が負担することになるのであるから，広く住民が税金を負担す
ることによって供給されるサービスとして捉えることができる４）。一方，デマンド交通の運行
による直接的な便益は利用者のみに生じる。よって，多く利用する人ほど有利になる側面があ
り，負担の公平性の問題が生じる。この点が，純粋公共財とは異なる。たとえば，堤防であれ
ば，自分の財産が水害から守られるという便益が流域の居住者全員に発生する。また，道路建
設の場合は，自動車を運転する人などの道路の利用者には移動時間の短縮といった直接的な便
益が発生する。一方で，道路が社会資本として活用され多様なモノやサービスの流通が可能に
なれば，自動車を運転しない人たちを含めた多くの人たちに間接的に便益を与える。また，新
しい道路建設によって渋滞が解消されれば，排出ガスの低減などの外部経済が生じる。このよ
うに，公的な資金で財やサービスを供給することの一つの根拠として，費用の負担者と便益の
享受者が大きく異ならない点が挙げられる。それでは，デマンド交通システムの場合，費用の
負担と便益の享受の関係をどのように捉えることができるのであろうか。
　デマンド交通システムの運行については，一時点で考えれば利用する人から利用しない人へ
の再分配と捉えることができる。樋口氏も一部の利用者のために市が財政支出をしてよいかと
いう問題があると話されている。交通弱者のための交通手段の確保という福祉的な視点から捉
えれば，公的な補助によって運行することの根拠はある。もちろん，高齢者の中にも自動車を
運転できる人や家族による送迎が常に可能な人もいるであろう。しかし，年齢を重ねるにつれ，
足腰の衰え，視力の衰え，判断力の低下などは，ほぼ全員に生じる可能性が高い。よって，路
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線バスの利用や自動車の運転が困難になる可能性はあらゆる人に存在する。また，年金で生活
する人たちにとって通常のタクシーの利用は経済的負担が大きい。安曇野市のように高齢者を
中心とした交通弱者の通院や買い物の利用に主眼をおいたデマンド交通システムが構築できれ
ば，あらゆる人々がデマンド交通の将来における潜在的な需要者とみなすことができる。した
がって，一個人の中で，異なる時期に費用負担と便益の享受が行われると考えられ，特定の嗜
好を持った人のみが主たる利用者であるようなサービスや事業に公的な支出をすることとは公
平性の点で異なっている。このように，公的な負担でデマンド交通システムを運営することは，
少子高齢化社会において意義のあることと捉えることができる。
７．結び
　本稿では，安曇野市で運行されているデマンド交通の実態や特徴について概説し，考察を加
えた。運行の主目的を交通弱者が通院や買い物をするための移動手段の確保と位置づけ，その
目的を実現できるように運行方法を工夫している点が特徴である。特に，限られた財源のなか
で効率的な運用を実現するために一筆書きの運行経路を作成していることや，利用方法に一定
の制約を与えていることが注目される。また，利用者からの要望や不満などに対して丁寧に対
応して利用者の理解が得られるように心がけていること，そして，高齢者の特性に配慮してい
ることなども利用者を増加させることにつながっている。予約を受けて経路を作成し担当車両
の機器に送信するという基本システムは，どのデマンド交通でもほぼ共通である。そのなかで，
安曇野市のデマンド交通が成功例として位置づけられ，利用者が増加している要因は，前述の
様々な工夫の創出である。とりわけ，経路の作成や利用者への対応は人の力に負うところが大
きい。他方，安曇野市のまちの構造の特徴もデマンド交通の効率的な運用を可能にしている一
要因になっている。様々な都市でデマンド交通を有用な交通手段として定着させるためには，
地域固有の事情を考慮したうえで運行の目的や利用対象者を明確にすること，そして，目的を
効率的に実現させるために工夫をしていくことが求められる。その重要性を安曇野市のデマン
ド交通システムは示してくれている。
　樋口氏は，今後の課題として，目の不自由な人，耳の不自由な人，車いすを利用する人たち
への対応を挙げていた。今後は，これらの課題に対してどのような取り組みが行われるかが期
待されるとともに，あづみんの運行がさらにどのように改善されていくかが注目される。
　最後になりましたが，ヒアリングに協力してくださった樋口眞氏と野口武史氏に心より御礼
申し上げます。
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注
＊　本研究は科研費（基盤研究（ｃ）21530073）の助成を受けたものである。この研究は山形大学人文
学部貝山道博教授が研究代表者となっているものであり，是川は研究分担者として調査，研究に参加し
ている。
１）調査は平成24年２月8日と9日に行われた。平成24年２月8日には，安曇野市社会福祉協議会本所に
おいて，樋口氏と安曇野市企画政策課の野口武史氏から安曇野市デマンド交通に関する説明を受けると
同時に，ヒアリングを行った。
２）平成22年10月１日における住民基本台帳人口である（外国人を除く）。
３）バスとタクシーの特性の相違については奥山（2007）で説明されている。また，地方バスの可能性に
ついては浅井（2006）で説明されている。また，貝山ほか（2012）の第１章において，公共交通システ
ムの分類と特性について概説されている。
４）地域公共交通の公的支援制度については辻本（2011）で概説されている。
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写真１：あづみんに使用されている車両
写真２：安曇野市社会福祉協議会本所およびあづみんの受付センター
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写真３：道路を挟んで立地している安曇野赤十字病院とイオン豊科店
（左側の赤十字のマークのある建物が安曇野赤十字病院）
写真４：定時定路線バスの停留所
